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Turvallisuuskriteerit ja pätevyysvaatimukset tiukentuvat vuosi vuodelta turvalli-
sen merimatkustuksen parantamiseksi. Näistä esimerkkinä vuonna 2017 lo-
pullisesti voimaan tuleva STCW 2010 Manilan–sopimus, joka entisestään li-
sää koulutusta koko laivan miehistölle. Tiukentuvien sääntöjen takia on tär-
keää, että laivassa työskentelevien pätevyyden ja tietämyksen säilymistä seu-
rataan riittävän usein. 
Viking Line Abp:n matkustaja-aluksissa käytetään pätevyydenseurantaloma-
ketta (Competence follow up), joka sisältää kohdat yleiseen, osastokohtaiseen 
sekä turvallisuuteen liittyvissä asioissa. Lomake täytetään vuosittain työsuh-
teessa olevien henkilöiden parissa, sekä sitä käytetään uuden työntekijän pe-
rehdytyskauden jälkeen osaamisen arvioimiseksi. Lomakkeen täyttämistä val-
voo osastoon kuuluva esimies, joka on vastuussa perehdytettävän tieto- ja 
osaamistason riittävyydestä. Lopuksi osastopäällikkö allekirjoittaa asiakirjan ja 
se arkistoidaan laivalla. 
Opinnäytetyössä perehdytään pätevyydenseurantalomakkeen sisältöön ja 
pohditaan niiden tärkeyttä laivan turvallisuuden kannalta sekä käydään läpi 
merilainsäädäntöön liittyviä määräyksiä, jotka vaikuttavat lomakkeen sisäl-
töön. Työssä mainitaan myös muutoksista, joita on tehty lomakkeen päivittä-
misen yhteydessä. Tavoitteena on myös keksiä uusia ratkaisuja, jotta jokai-
sella Viking Line Abp:n matkustaja-aluksella henkilöstön taito- ja koulutustaso 
pystyttäisiin ylläpitämään yhtä korkealla tasolla matkustajien ja henkilöstön 










2 MERILAINSÄÄDÄNNÖN SOPIMUKSET JA JÄRJESTÖT 
2.1 STCW 
STCW allekirjoitettiin alun perin vuonna 1978 ja otettiin käyttöön huhtikuussa 
1984. Sitä uudistettiin vuosina 1995 sekä 2010. Alkuperäinen 1978 STCW 
konventio oli ensimmäinen sopimus, joka määritteli vähimmäisvaatimukset 
koulutukseen, pätevyyteen määrittelyyn ja vahdinpitoon kansainvälisellä ta-
solla. Tätä ennen valtiot olivat määritelleet omat merenkulkuun kuuluvat vaati-
mukset ja ne saattoivat erota hyvinkin paljon toisistaan, mutta STCW:n ansi-
osta saatiin yhteneväinen lainsäädäntö. Vuonna 2014 STCW-sopimuksen oli 
ratifioinut 98,8 % maailman kauppatonnistosta. (IMO STCW 2016.) 
STCW:n 8. kappale on jaettu neljään osaan, jotka määrittelevät vahdinpitoon 
liittyvät järjestelyt ja niiden valvonnan, sekä kansi- ja konevahdinpitoa koske-
vat määräykset. Aluksen henkilöstön, rahdin ja luonnon turvaaminen toimii 
säännösten ja ohjeiden selkärankana. (STCW Chapter VIII 2016.) 
Ensimmäinen osa (Section 1: Watchkeeping arrangements and principles to 
be observed) sisältää vaatimukset ja hyvin tarkat ohjeistukset mm. vahtihenki-
lökunnan pätevyyksiin, merimatkan suunnitteluun sekä vahdinpidon perusperi-
aatteisiin.  
Toinen osa (Section 2: Guidance regarding watchkeeping arrangements and 
principles to be observed) käsittelee ja antaa ohjeistusta erikoisaluksille sekä 
aluksille, jotka kuljettavat haitallista, vaarallista, myrkyllistä tai helposti sytty-
vää lastia.  
Kolmas osa (Section 3: The Navigation and Radio Watch) sekä neljäs osa 
(Section 4: The Engineering Watch) yhdistävät ensimmäisen ja toisen osan 
sisältämät asiat loogiseen järjestykseen auttaakseen kansihenkilökuntaa, 







SOLAS on kansainvälinen turvallisuuteen erikoistuva sopimus. Ensimmäinen 
sopimus tehtiin jo vuonna 1914 RMS Titanicin uppoamisen seurauksena, 
mutta sitä ei kuitenkaan koskaan otettu käyttöön ensimmäisen maailmanso-
dan sytyttyä. Nykyisin sopimuksen päivittämistä valvoo Kansainvälinen me-
renkulkujärjestö IMO. Uusimmat päivitykset sopimukseen ovat tulleet touko-
kuussa 2011. 
SOLAS vaatii lippuvaltioilta, että laivojen rakenteet, laitteisto sekä operointi 
täyttävät vähimmäisvaatimukset. SOLAS on jaettu kahteentoista lukuun, jotka 




IMO on YK:n alainen kansainvälinen merenkulun turvallisuutta hallinnoiva jär-
jestö. Ensimmäisen kokouksen IMO järjesti vuonna 1959, jolloin se tuli viralli-
sesti voimaan. Järjestön päätehtäviä ovat kehittää ja ylläpitää selkeitä säädän-
töjä merenkulussa sekä ympäristölliset huolet, lakiasiat, tekninen yhteistyö ja 
merenkulun turvallisuus. IMO on jaettu viiteen komiteaan, joita tukevat tekni-
set alakomiteat. Järjestön tunnetuimpia sopimuksia ovat SOLAS sekä meriym-
päristön saastuttamista ehkäisevä MARPOL 73/78–sopimus. (IMO HISTORY 
2016.) 
MARPOL on jaettu kuuteen eri liitteeseen (IMO MARPOL 2011, 3-8): 
 Liite I: Säädökset liittyen öljysaastuttamisen estämiseksi 
 Liite II: Säädökset irtolastina kuljetettavien vaarallisten nestemäisten 
aineiden saastuttamisen hallitsemiseksi 
 Liite III: Säädökset haitallisten pakattujen aineiden saastuttamisen estä-
miseksi 
 Liite IV: Säädökset laivojen käymäläjätevesistä johtuvan saastuttami-
sen estämiseksi 
 Liite V: Säädökset laivojen kiinteistä jätteistä johtuvan saastuttamisen 
estämiseksi 





3 VIKING LINE ABP 
3.1 Varustamon historiaa 
Viking Linen tarina alkoi vuonna 1959 kun vastaperustettu yhtiö Vikinglinjen 
Ab aloitti liikennöin autolautta S/S Vikingillä, joka oli ensimmäinen autolautta 
Lounais-Suomen ja Ruotsin välillä. 1960-luvun alussa Itämeren lauttaliiken-
teessä kilpailu alkoi kiristyä, jolloin kolme varustamoa: Vikinglinjen Ab, Rederi 
Ab Slite ja Ålandsfärjan Ab yhdistyivät, ja syntyi Oy Viking Line Ab. Väririkkai-
den tapahtumien jälkeen SF Line AB (entinen Ålandsfärjan Ab) jäi viimeiseksi 
varustamoksi yhtiössä vuonna 1993, joka muutti nimensä Viking Line Abp:ksi. 
(Viking Line historiikki 2016.) 
Nykyään Viking Line Abp:lla liikennöi seitsemän alusta Suomen, Ruotsin ja Vi-
ron välillä. Aluksista vanhin on vuonna 1980 liikennöinnin aloittanut M/S Ro-
sella, jonka nykyinen reitti on Maarianhamina – Kapellskär, ja uusin vuonna 
2013 valmistunut, Turun ja Tukholman välistä reittiä liikennöivä, M/S Viking 
Grace. (Viking Line laivat 2016.) 
 







3.2 M/S Viking XPRS 
M/S Viking XPRS on Aker Yardsin Helsingin telakalla rakennettu ja huhti-
kuussa 2008 valmistunut matkustaja-autolautta, joka on suunniteltu Helsingin 
ja Tallinnan väliseen reittiliikenteeseen. Aluksella on jääluokitus 1A Super, 
joka mahdollistaa ympärivuotisen käytön. (Viking XPRS esite 2015.) 
Viking XPRS:n teknisiä tietoja (Viking XPRS esite 2015): 
 Pituus: 185m 
 Leveys: 27,7m 
 Syväys: 6,55m 
 Koneteho: 40 000kW 
 Nopeus: 25 solmua 
 Matkustajakapasiteetti: 2 500 
 Autokapasiteetti: 230 henkilöautoa 
Opinnäytetyössäni Viking XPRS:iä käytetään referenssialuksena mm. Viking 
Line Training Manualiin viitatessa.  
 





3.3 Viking Line Training Manual 
Training Manual on rakennettu SOLAS 1974 -sopimuksen pohjalta, ja se sisäl-
tää ohjeet henkilöstölle siitä, kuinka toimia hengenpelastustehtävissä ja 
muissa hätätilanteissa. Training Manualissa on myös teknisiä tietoja mm. pa-
lontorjuntakalustosta ja pelastuslautoista. Jokaisen uuden työntekijän on erit-
täin tärkeää lukea Training Manual läpi töihin tullessaan, jotta omat tehtävät 
harjoituksissa ja hätätilanteissa olisivat selvät.  
Training Manualin yksi keskeisimmistä sisällöistä on laivan turvallisuusorgani-
saatio. Se jakaa henkilöstön omiin toimielimiin, joilla kaikilla on omat tehtä-
vänsä erinäisissä hätätilanteissa.  
 
Kuva 3. M/S Viking XPRS:n turvallisuusorganisaatio. (M/S Viking XPRS Training Manual 
2014) 
Johtoryhmä on koko organisaation tärkein keskus, koska sen kautta käskyt 
lähtevät toimiryhmille. Ryhmä kokoontuu laivan komentosillalle hätätilanteessa 
ja siihen kuuluu päällikkö, konepäällikkö, 1. perämies, purseri, luotsi/perämies, 
purserinapulainen ja risteilyisäntä. Kaikilla on omaan koulutukseen ja vah-
vuuksiin liittyvät tehtävät: 
 Päällikkö johtaa johtoryhmää ja on päätösvallassa kaikissa hätätilan-
teissa. Muut ryhmään kuuluvat auttavat päällikköä heidän omiin tehtä-
viinsä liittyvissä päätöksenteoissa. 
 Konepäällikkö on vastuussa palontorjuntaryhmistä. 
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 1. perämies on päällikön sijainen, sekä johtaa pelastusryhmiä ja valvoo 
laivan vakavuutta. 
 Purseri on vastuussa matkustajien evakuoinnista. 
 Luotsi/perämies on vastuussa radiokommunikaatiosta. 
 Purserinapulainen toimii johtoryhmän sihteerinä. 
 Risteilyisäntä on vastuussa kuulutuksista matkustajille. 
 
4 PÄTEVYYDENSEURANTALOMAKKEEN RAKENNE JA SISÄLTÖ 
Pätevyydenseurantalomake on ollut käytössä Viking Linen aluksilla kansi- ja 
konepuolella, mutta päivittämisen yhteydessä se halutaan tuoda myös pal-
velu-osastolle. Lomakkeiden ulkonäöt eri osastojen välillä eivät eroa toisis-
taan, mutta jokaisella osastolla on oma erityisosaamis-alue lomakkeessa, joka 
sisältää tärkeimmät asiat liittyen työntekijän työnkuvaan. 
Lisäksi lomakkeita on eri versioita työnimikkeestä riippuen, joiden sisältö vaih-
telee vastuualueen sekä työltä vaadittavien asioiden perusteella. Opinnäyte-
työssä perehdytään konepäällikön pätevyydenseurantalomakkeeseen, koska 
se on koneosaston lomakkeista laajin. 
Lomakkeeseen kirjataan aluksen nimi, perehdytettävän nimi sekä päivämäärä, 
jolloin pätevyyden seuranta tai perehdytys on suoritettu. Siinä on myös tyhjät 
laatikot, joihin merkitään se, onko kyseessä uuden työntekijän perehdytys vai 
vuosittainen seuranta. Lomakkeessa pyydetään vakuuttamaan ennen pereh-
dyttäjän allekirjoitusta, että perehdytettävällä on riittävä tieto- ja taitotaso työni-
mikkeensä tehtäviin (LIITE 1). 
Lomake on jaettu kolmeen eri aihealueeseen: 
 Yleinen osaaminen 
 Konepuolen osaaminen 
 Turvallisuus osaaminen 
 
Yleisen osaamisen alla on listattu asioita, jotka löytyvät jokaisen osaston lo-
makkeista. Siinä on kiinnitetty huomioon mm. osaston läheisyydessä tai työ-
hön kuuluvien tärkeiden tilojen sijainnit sekä tärkeimmät puhelin- ja hakulaittei-
den numerot. 
Konepuolen osaaminen kattaa lähes kaikki tärkeimmät laitejärjestelmät, jotka 
kuuluvat konepäällystön päivittäiseen työkuvaan. Näitä ovat mm. pääkoneiden 
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automaatio- ja seurantajärjestelmät sekä hätägeneraattorijärjestelmä. Onkin 
hyvin tärkeää laivan turvallisuuden kannalta, että näitä järjestelmiä huolletaan 
ja osataan käyttää laitevalmistajien ohjeiden mukaisesti. 
Kolmantena ryhmänä on laivan turvallisuuteen ja hätätilanteiseen liittyvä osaa-
minen. Koneosastolla se tarkoittaa pääosin paloturvallisuuteen ja palontorjun-
taan kuuluvia toimenpiteitä, mutta kattaa myös tärkeimpien järjestelmien hätä-
pysäyttämiset esimerkiksi karilleajon seurauksena. Yksi suuri kokonaisuus on 
ISMC:ssä (ISM-Code) määritellyt kriittiset operaatiot konehuoneessa. 
Lomakkeessa on jokaisen sarakkeen lopussa kaksi kolumnia perehdyttäjän ja 
perehdytettävän puumerkkejä varten. Alkuperäisessä lomakkeessa (LIITE 2) 
kolumneja oli vain yksi, ja se aiheutti laivoilla sekaannusta, koska ei oltu var-
moja tuleeko perehdyttäjän vai perehdytettävän allekirjoittaa kolumni. Kun pe-
rehdytettävä kokee ymmärtävänsä ja osaavansa riittävän laajasti sarakkeessa 
ilmoitetun asian, hän merkitsee puumerkeillään kyseisen kohdan. Tämän jäl-
keen perehdyttäjä varmistaa merilainsäädäntöjä noudattaen ja oman koke-
muksen perusteella sen, onko perehdytettävällä riittävä tietotaso asiasta ja 
kuittaa kohdan.  
Kun kaikki kohdat on käyty läpi ja allekirjoitettu, toimitetaan lomake osasto-
päällikölle, joka varmistaa, että lomake on täytetty oikein ja allekirjoittaa sen. 
Päivitetyn lomakkeen lopusta löytyy kahdet laatikot perehdyttäjien allekirjoituk-
sille, jos perehdytystä on suorittanut useampi esimies. Vanhassa lomak-
keessa oli vain yksi laatikko perehdyttäjille, joka aiheutti ongelmia, kun pereh-
dyttäjiä oli enemmän kuin yksi. Useamman laatikon ansiosta on helpompi sel-
vittää mahdollisen onnettomuuden tapahtuessa se, kuka on suorittanut työnte-
kijän perehdytyksen/pätevyyden seurannan kyseisen aihealueen kohdalta. 
 
4.1 Laivan yleiseen osaamiseen liittyvät kohdat 
Lomakkeen päivittämisen yhteydessä haluttiin keskittyä sen selkeyttämiseen, 
jotta mahdolliset monitulkinnaisuudet saataisiin minimoitua ja karsittua pois. 
Päivittäminen näkyy aiheotsikoiden muotoilun muutoksella, josta esimerkkinä 
kohta ”Essential Spaces for Employee’s Department”, joka oli alun perin ”Va-
rious Spaces Onboard”. Alkuperäinen otsikko jättää asian erittäin tulkinnanva-
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raiseksi, ja siinä haetut laivatilat jäävät arvailun varaan. Päivitetty otsikko ker-
too suoraan sen, että lomakkeessa mainitut tärkeät tilat ovat ne, joissa työnte-
kijä viettää suurimman osan työajastaan. 
Lisäksi päivitetyssä lomakkeessa on siirretty kohtia aihealueista toisiin, koska 
ne ovat olleet epäloogisesti väärien aihealueiden alla. Kohta ”The Most Impor-
tant Phone Numbers, Paging- and Walkie-Talkie System” siirrettiin konepuo-
len osaamisesta yleiseen osaamiseen, koska kommunikointijärjestelmien 
käyttäminen kuuluu jokaisella työntekijälle osastosta riippumatta.  
 
4.1.1 Laivan tärkeimmät tilat työntekijän osaston perusteella 
Oman työympäristönsä tunteminen laivalla on tärkeää työtehtävien suorittami-
sen helpottamiseksi, mutta myös henkilökohtaisen turvallisuuden takaa-
miseksi. Matkustaja-alukset ovat komplekseja, joiden perikohtainen tuntemi-
nen jokaista rappu- ja hätäuloskäytävää myöten vie aikaa ja vaatii työntekijältä 
oma-aloitteisuutta. Tärkeää olisikin heti työsuhteeseen saavuttua opetella ai-
nakin kaksi eri hätäpoistumistietä omalta työpisteeltään henkilökohtaiseen pe-
lastautumispaikkaan.  
Esimerkkinä voidaan ottaa uusi konemestari, jonka pitäisi tuntea useimmiten 
huomattavasti useampi hätäpoistumistie verrattuna esimerkiksi myymälätyön-
tekijään. Konehuone on jaettu useisiin eri vedenpitäviin osastoihin, joista kai-
kista tulee määräysten mukaisesti löytyä hätäpoistumistie. Kun näiden lisäksi 
huomioidaan ympäri laivaa tapahtuvat korjaus- ja kunnossapitotehtävät, voi 
hätäpoistumisteiden lukumäärä nousta kymmeniin.  
Työympäristön tunteminen on tärkeää myös arkipäiväisessä työskentelyssä. 
Kylmäkoneiden kompressoreiden huollon tullessa täytyy konemestarin tietää 





4.1.2 Tärkeimmät puhelinnumerot, hakulaite- ja radiopuhelinjärjestelmät 
Kommunikointi laivoilla olisi vaikeaa ja hidasta ilman eri tarkoituksiin tarkoitet-
tuja kommunikointijärjestelmiä, joita ovat mm. tavalliset puhelinyhteydet, haku-
laitteet sekä radiopuhelimet. STCW kappale VIII-4/3.5.3 määrittää, että kaik-
kien konevahtihenkilökunnan tulisi osata käyttää aluksen kommunikointijärjes-
telmiä. (STCW Chapter VIII 2016) 
Jokaisessa työpisteessä osastosta riippumatta löytyy aina vähintään yksi kiin-
teä puhelin, jota käytetään yleiseen kommunikointiin, kuten ei-kiireellisen tie-
don välittämiseen. 
Hakulaitteet ovat yleensä käytössä vahdissa olevilla henkilöillä ja esimerkiksi 
päivystävällä korjausmiehellä. Sen avulla saadaan liikkeessä olevat työntekijät 
kiinni vaivattomasti. 
Radiopuhelimia käytetään bunkrauksessa ja muissa tilanteissa, joissa molem-
pien osapuolten on oltava välittömässä yhteydessä toisiinsa. Niiden ansiosta 
voidaan toimia mahdollisimman nopeasti vaaraa aiheuttavissa tilanteissa, ku-
ten esimerkiksi pumppujen pysäyttäminen konevalvontahuoneesta letkun rik-
koutumisen takia. 
 
4.1.3 Vahtirutiinit eri vahtivuoroille 
Vuoroliikenteessä olevilla aluksilla on yleensä hyvin vakiintuneet aikataulut ja 
niiden pohjalle on luotu erilaisia vahtirutiineja, jotka vaihtelevat vahdinpidon 
vuorokaudellisen ajankohdan ja mahdollisesti myös viikonpäivän mukaan.  
Laivan saavuttua satamaan on vahdissa olevan valvottava esimerkiksi har-
maavesitankkien tyhjentämistä maihin ja makean veden ottamista laivalle. Öi-
sin merellä ollessa voidaan suorittaa mm. mutatankkien lämmittämistä seuraa-
vassa satamassa tapahtuvaa tyhjentämistä varten. Vahtirutiineihin lukeutuu 
myös tiettyjen parametrien seuraaminen kun laiva on liikkeessä kuten painei-
den, lämpötilojen jne. seuraaminen. 
Vahdinvaihdon yhteydessä vahtiin tulevan henkilön tulisi aina huomioida seu-
raavia SCTW kappale VIII:ssa määriteltyjä asioita:  
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 Voimassa olevat pysyväismääräykset (Standing Orders) ja konepäälli-
kön antamat erikoismääräykset 
 Käynnissä olevat konehuollot ja niihin liittyvät riskit 
 Pilssien, painovesitankkien, slop-tankkien, varatankkien, makeavesi-
tankkien ja harmaan ja mustan veden tankkien pinnankorkeus 
 Sähköntuotantojärjestelmien kunto ja operointitila 
 Sääolosuhteet, jos ne aiheuttavat erikoistoimia 
 Erityistilanteet mm. rikkoutuneen järjestelmän takia 
 Konemiehistön raportit 
 Konepäiväkirjaan tulleet merkinnät 
 
4.1.4 Turvallisuusjohtamisjärjestelmä 
ISMC:n eli International Safety Management Coden tarkoituksena on varmis-
taa turvallisuus merellä ja ehkäistä ihmisiin, laivaan sekä ympäristöön kohdis-
tuvia tapaturmia. Se vaatii, että jokaisen varustamon on kehitettävä, toteutet-
tava ja ylläpidettävä turvallisuusjohtamisjärjestelmää (Safety Management 
System) aluksillaan. 
SMS:n tulee sisältää seuraavat asiat: 
 Turvallisuuteen- ja ympäristönsuojeluun liittyvät linjaukset 
 Ohjeet ja toimenpiteet laivan turvalliseen operointiin sekä ympäristön-
suojeluun 
 Määritetyt auktoriteettitasot sekä kommunikaatiolinjaukset laiva- ja 
maahenkilökunnan välillä 
 Toimenpiteet onnettomuuksien raportoinnissa 
 Toimenpiteet hätätilanteisiin valmistauduttaessa sekä niiden aikana 




4.2 Koneosastoon liittyvät kohdat 
Päivitetyssä lomakkeessa haluttiin keskittyä selkeisiin otsikkoihin ja siihen, 
että lomake säilyy kompaktina, jonka vuoksi koneosastoon liittyvät kohdat ovat 
suuria kokonaisuuksia eri laitteistoista. Vanhassa lomakkeessa kohta ”Pressu-
rized Air System” oli muodossa ”Pipe Systems for Pressurized Air”, jolloin se 
käsittää vain paineilmajärjestelmään liittyvät putkilinjastot, mutta päivitetyssä 
muodossa se kattaa koko paineilmajärjestelmän. 
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Otsikoiden kiteyttäminen kokonaisiin laitejärjestelmiin lisää vaadittavaa tie-
toutta kyseisestä järjestelmästä, ja perehdyttäjän tulee ymmärtää tärkeimmät 
asiat laitekokonaisuuksiin liittyen. Tämän vuoksi on tärkeää, että perehdyttä-
jällä/pätevyydenseurantaa tekevällä henkilöllä on selkeä visio siitä, millä ta-
solla työntekijän osaaminen on, jotta hän osaisi vaatia henkilöltä oikeita asi-
oita. 
Muita muutoksia olivat mm. tärkeimpien hätäsulkuventtiilien ryhmittäminen yh-
den otsikon alle ja LNG-järjestelmän lisääminen lomakkeeseen.  
Kaikkien konehuoneista löytyvien järjestelmien listaaminen lomakkeelle olisi 
paisuttanut sitä liikaa, jonka vuoksi päivitetyssä lomakkeessa pyritään listaa-
maan tärkeimpiä laitekokonaisuuksia.  
4.2.1 Paineilmajärjestelmä 
Paineilmajärjestelmä on iso kokonaisuus aluksella ja se on jaettu kolmeen 
osaan: suuripaineinen käynnistysilma-verkko ja pienipaineiset ohjausilma- ja 
työilmaverkostot.  
Käynnistysilmaa käytetään suorassa sylinterikäynnistyksessä pääkoneiden 
käynnistämiseen ja apukoneiden ilmastarttimoottoreissa. Se on yleensä noin 
30 barin paineista. Suuripaineista käynnistysilmaa tuotetaan omilla käynnis-
tysilmakompressoreilla, joita löytyy laivalta yleensä kaksi. 
Ohjausilma on huomattavasti matalapaineisempaa kuin käynnistysilma ja sitä 
käytetään erilaisten venttiilien ohjaamiseen prosessien ylläpitämiseksi. Oh-
jausilmalle on tärkeää sen puhtaus eikä siinä saa olla kosteutta, koska esimer-
kiksi yleisesti käytettävät magneettiventtiilit ovat hyvin herkkiä tukkeutumaan. 
Tämän välttämiseksi ohjausilmalinjoissa saattaa olla ohjausilman kuivaimia. 
Ohjausilman tuottamiseen käytetään joko omia kompressoreita tai sitä otetaan 
käynnistysilmaverkosta paineenalennusventtiilin kautta.  
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Työilma on ohjausilman tavoin matalapaineista ja sitä käytetään kansi- ja ko-
neosastoilla painetyökalujen yhteydessä, joita ovat mm. hiontakoneet. Työil-
maa tuotetaan omilla kompressoreilla.
 
Kuva 4. Yleiskuvaus laivan paineilmajärjestelmästä. (Tikkanen 2016) 
Paineilmajärjestelmältä vaaditaan soveltuvaa paineenalennusratkaisua ylipai-
neesta johtuvien ongelmien, kuten ilmakompressorien jäähdytykseen pääse-
vän vaarallisen ylipaineen välttämiseksi. SOLAS vaatii myös, että kaikki paine-
puolen putket käynnistysilmakompressoreista johtavat suoraan käynnistysil-
masäiliöihin, ja että kaikki putket käynnistysilmasäiliöistä pää- tai apukoneille 
ovat erillään kompressorien päästöputki-järjestelmästä. (SOLAS Chapter II-1: 
Regulation 34/1-4, 78.) 
 
4.2.2 Apukoneiden hallinta 
Konemestarille apukoneet ovat yksi kulmakivistä laivan operoinnissa, minkä 
takia niiden toiminta ja käyttö tulee olla hyvin hallussa. STCW Table A-III/2 
määrittelee, että konemestarin tulee osata seuraavat asiat aluksissa, joiden 
propulsioteho ylittää 3 000 kW: 
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 Käynnistykseen liittyvät valmistelut kuten polttoaineen, voiteluöljyn, 
jäähdytysveden sekä käynnistysilman saannin varmistaminen 
 Paineiden, lämpötilan ja kierrosten seuranta käynnistys- ja alkuvai-
heissa tulee täyttää sovitut tekniset määräykset ja työsuunnitelmat 
 Apukonejärjestelmien riittävä seuranta turvallisen operoinnin turvaa-
miseksi 
 Koneen pysäyttämiseen vaadittavat metodit ja jäähtymisen valvonta 
(STCW Table A-III/2.) 
 
Nykypäivänä kaikissa uusissa laivoissa on automaatiojärjestelmät, jotka hoita-
vat apukoneiden kytkemisen laivan sähköverkkoon, mutta konepäällystön on 
tärkeää osata tämä myös manuaalisesti, jos automaatiojärjestelmä ei toimi oi-
kein. 
STCW kappale VIII vaatii vahdissa olevalle konemestarille sähköä tuottavien 
apukoneiden jatkuvaa tarkkailua aina vahdinpidon loppuun asti. Tarkkailuun ei 
riitä pelkästään konevalvontahuoneen käyttöliittymien käyttäminen, vaan myös 
apukoneiden tarkastamisen fyysisesti paikan päällä sopivin väliajoin, etenkin 
koneen käynnistämisen sekä sammuttamisen yhteydessä. 
 
4.2.3 Moottoriautomaatio ja valvontajärjestelmä 
Teknologian kehittyessä monet tehtävät, jotka jouduttiin ennen tekemään ma-
nuaalisesti, voidaan nykyajan aluksissa suorittaa automaation avulla. Auto-
maation lisääntyminen vähentää konemestareiden fyysisesti tehtävää työmää-
rää, mutta samalla se vaatii uudenlaista osaamista seurantakäyttöliittymien 
käyttämiseen.  
Käyttöliittymän avulla voidaan suorittaa useita eri toimintoja kuten esimerkiksi 
pää-/apukoneiden käynnistäminen ja tankkien välisten venttiilien avaaminen 
sekä sillä voidaan seurata prosessien lämpötiloja, paineita, kulutusta ja useita 
muita suureita. 
Yleisimpiä käyttöliittymiä laivoilla on Metso DNA, ABB:n käyttöliittymät sekä 
vanhoissa laivoissa Strömbergin Selma. Käyttöliittymät eivät eroa suuresti toi-





Kuva 5. Kuvakaappaus Metso DNA:sta. (Bpress 2014) 
 
4.2.4 Kaikkein tärkeimmät hätäsulkuventtiilit 
Hätäsulkuventtiilien tehtävä on nimensäkin mukaisesti sulkea virtaava neste 
tai kaasu hätätilanteen sattuessa tai sen estämiseksi. Esimerkiksi sulkemalla 
raskas öljy-linjasto vuototilanteissa, voidaan estää mahdollinen tulipalovaara. 
Kuulaventtiilit ovat yleisesti käytettyjä hätäsulkuventtiilejä nestelinjoissa ja per-
hosventtiilit ilmalinjoissa. Hätäsulkuventtiilit ovat usein pneumaattisesti tai hyd-
raulisesti toimivia.  
4.2.5 Hätägeneraattorijärjestelmä 
Hätägeneraattorijärjestelmän tehtävänä on tuottaa riittävästi virtaa elintärkeille 
(essential) kohteille, kun laivan ensisijainen sähköntuotanto on keskeytynyt. 















Hätägeneraattori sijaitsee konehuoneen ulkopuolella, jotta mahdolliset kone-
huoneessa tapahtuvat poikkeustilanteet kuten tulipalot ja räjähdykset eivät 
vaikuttaisi sen toimintaan. SOLAS:n mukaisesti hätäsähkönlähde tulee sijaita 
pääkannen yläpuolella ja sinne tulee olla pääsy vapaalta kannelta. Se ei saa 
sijaita törmäyslaipion etupuolella. Generaattorin käynnistäminen ja öljy-, vesi- 
ja polttoainemäärän tarkastaminen tulisi suorittaa joka viikko. (SOLAS Chapter 
II-1 Regulation 42, 84.) 
 
4.2.6 Pilssi- ja hätäpumppujärjestelmät 
SOLAS kappale II-2 (Fire protection, fire detention and fire extinction) antaa 
tarkat määritelmät laivoissa olevien pilssi- ja hätäpumppujen lukumäärälle ja 
niiltä vaaditulle kapasiteetille. Vaadittuja asioita matkustaja-aluksen pumpuille 
ovat: 
 Palopumppujen teho ei saa alittaa 2/3-osaa pilssipumppujen tehosta 
 Matkustaja-aluksissa, joiden matkustajalukumäärä on yli 500, vaadi-
taan vähintään kaksi palopumppua, joista yksi voi olla pääkoneohjattu 
pumppu 
 Jokainen laiva, joka tarvitsee enemmän kuin yhden palopumpun, tulisi 
näiden pumppujen kapasiteetin olla vähintään 80 % vaaditusta koko-
naiskapasiteetista jaettuna pumppujen lukumäärällä. Tämä ei kuiten-
kaan saa alittaa 25𝑚3/ℎ 
 Saniteetti-, painolasti-, pilssi- ja yleispumput voivat toimia palopump-
puina, jos niitä ei normaalisti käytetä öljyn pumppaamiseen 
 Pumput täytyvät olla sijoitettu niin, että yhdessä laivan osastossa oleva 
tulipalo ei vaikuta kaikkiin palopumppuihin (SOLAS Chapter II-2 2007.) 
 
4.2.7 Polttoaine- ja jäteöljyjärjestelmät 
Polttoaineen varastointi ja sen vastaanottaminen laivalle kuuluvat konemesta-
reiden rutiinitöihin, joten polttoainejärjestelmän tunteminen on pakollista. Eten-
kin bunkrauksen aikana on hyvin tärkeää noudattaa määrättyjä sääntöjä, jotta 
vältetään luonnolle ja henkilöille sattuvia tapaturmia. Radioyhteys bunkraus-
aseman ja konevalvontahuoneen välillä on pakollinen, koska sillä varmiste-
taan nopea toiminta tapaturman sattuessa tai sen estämiseksi. 
Sludgen eli jäteöljyn käsitteleminen laivalla kuuluu myös useasti toistuviin teh-
täviin. Jäteöljystä halutaan poistaa mahdollisimman paljon vettä ennen kuin se 
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pumpataan maihin, joten sitä ajetaan separaattorien läpi. Sitä usein myös läm-
mitetään ennen maihin pumppaamista, jotta öljyseoksen viskositeetti nousisi 
ja samalla pumppaaminen helpottuisi. 
Tärkeä osa polttoaineiden käsittelyssä on öljypäiväkirjan täyttäminen. Päivä-
kirjaan tulee merkitä tarkkaan päivämäärät ja kellonajat, operaation tarkoitus, 
siirretty määrä ja operaation suorittaneen työntekijän allekirjoitus. Öljypäiväkir-
jaa käytetään mahdollisten onnettomuuksien selvittämiseen, jonka vuoksi sen 
tulisi aina olla päivän tasalla. Päiväkirjan täyttämiseen on tarkat ohjeet meri-
lainsäädännössä, ja niiden laiminlyöminen voi johtaa oikeudellisiin toimenpitei-
siin. 
 
4.2.8 Booster- ja separaatiojärjestelmät 
Booster-koneikko on yksi kriittisimmistä laitteistoista laivan toiminnan kan-
nalta. Pää/apukoneille kulkeva polttoaine kulkee koneikon läpi, ja siinä olevat 
laitteisto varmistaa polttoaineen viskositeetin, lämpötilan ja paineen olevan 
moottoreiden vaatimusten mukaiset. Koneikossa olevia laitteita ovat mm.: 
 3-tieventtiili HFO/MDO välillä 
 Syöttöpumput 
 Paineensäätömittari 





Separoinnin tarkoituksena on poistaa öljyistä epäpuhtauksia ja vettä. Sepa-
raattoreita käytetään voiteluöljyjen, pilssiveden, sludgen ja polttoaineiden se-
paroimiseen. Laivojen moottorit ovat herkkiä epäpuhtauksille ja vesipitoisuus 
polttoaineissa heikentää palamista ja voi vioittaa koneiden osia, jonka vuoksi 











Kuva 6. AMB-MC-18-SS HFO-koneikko. (Auramarine 2016) 
 
4.2.9 LNG-järjestelmä (M/S Viking Grace) 
LNG eli nesteytetty maakaasu on luontoystävällisempi polttoaine kuin perintei-
set polttoaineet kuten raskas polttoöljy tai MDO (Marine Diesel Oil). LNG-tek-
nologia on käytössä tällä hetkellä Viking Linen Grace-aluksella. 
LNG:n hyötypuolia ovat vähentyneet päästöt hiilidioksidille sekä typpioksidille 
eikä sen polttaminen tuota yhtään rikkipäästöjä. LNG myös palaa muita fossii-
lisia polttoaineita tehokkaammin ja puhtaimmin. Se on myös turvallinen poltto-
aine, koska mahdollisissa vuototapauksissa maakaasu nousee ilmaa kevyem-
pänä aineena ylös ja haihtuu. Lisäksi maakaasu on täysin myrkytöntä. 
LNG nesteytetään säilömistä varten jäähdyttämällä se -160 °C:een, jolloin 
kaasun tilavuus pienenee jopa 600-kertaisesti. Viking Grace-aluksella LNG-
tankit sijaitsevat laivan takakannella. Koska LNG eroaa perinteisistä polttoai-
neista monella eri tavalla, Viking Line tarjoaa erityisen LNG-koulutuksen Gra-
cen miehistölle. Koulutuksen laajuus riippuu työntekijän osastosta sekä työni-





Saniteettijärjestelmän moitteeton toiminta matkustaja-aluksilla on hyvin tär-
keää. Laivoilla käytetään yleensä joko painovoimalla tai vakuumin avulla toimi-
vaa järjestelmää. Vakuumin vahvuuksia ovat pienemmät putkikoot ja ne kulut-
tavat vähemmän vettä. 
Saniteettijärjestelmästä syntyvää jätettä eli ”mustaa vettä” ei yleensä lyhyen 
kulkureitin matkustaja-aluksilla pumpata mereen vaan vasta satamassa, 
vaikka se sallitaankin MARPOL:n säännöksissä tilanteissa, joissa lähimpään 
rantaan on yli 12 merimailia, ja kun laiva pysyy liikkeessä. (MARPOL 2011, 
230.) 
Yleisimpiä laivoilla olevia saniteettijärjestelmiä ovat Evac ja Jets Vacuum. 
 
4.2.11 Konepäällikön määräykset 
Aluksen konepäällikkö voi antaa määräyksiä koskien konehuoneessa tapahtu-
via prosesseja tai poikkeuksellisia tilanteita varten. Näillä määräyksillä pyri-
tään lisäämään työntekijän turvallisuutta sekä pienentämään onnettomuusris-
kejä. Konepäällikön määräykset ovat voimassa niin kauan kunnes ne kumo-
taan tai erikseen määriteltyinä aikoina. Voimassa olevien määräysten tulisi 
olla helposti nähtävillä koko konehenkilökunnalle esimerkiksi erikseen printa-
tuilla papereilla. Uusista määräyksistä tulee ilmoittaa henkilökunnalle mahdolli-
simman nopeasti. (LIITE 3) 
 
4.2.12 Riskien hallinta ja vahdinpitomatriisi 
ISMC ja Viking Linen SMS vaativat riskien hallintaa ja valvontaa tilanteissa, 
joissa laiva, ihmishenki, omaisuus tai ympäristö on vaarassa. ISM:n riskien ar-
viointi toimii tukena päätöksenteossa sekä tärkeiden rutiinien ja toimenpiteiden 
parantamisessa. 
Riskejä esiintyy laivalla tapahtuvissa operaatioissa, operaation muutoksissa, 
poikkeamissa sekä myös tarkastuksien, auditointien ja tapahtumien (incidents) 




 Systemaattiset tarkastukset 
 Auditoinnit 
 Tapahtumien raportointi 
 Vahdinpitomatriisi 
 Aluksen kunnossapitojärjestelmät 
 Tutustuttamiskoulutus 
 Harjoitukset ja SMS-järjestelmän uusiminen/päivittäminen 
 
Löydetyt riskit, jotka ovat vaaraksi em. kohteille, arvioidaan SMS:ssä ja kehite-
tään tarvittavat suojakeinot. Riskinarviointi seuraa aina samaa kaavaa: 
 
Kuva 7. Riskinarvioinnin vaiheet. (Ahtola 2016) 
 
Riskinarviointia johtaa asiaankuuluvan osaston päällikkö ja, jos tarvitaan asi-
antuntijan apua kuten Safety Officeria, suorittaa hän oman osaamisalansa 
tehtäviä. Kun riskinarviointi on suoritettu, osaston päällikkö pyytää aluksen 
päälliköltä hyväksyntää ja päällikkö ohjaa sen eteenpäin konttoriin. 
Vahdinpitomatriisin (LIITE 4) tehtävänä on taata riittävä miehitys konehuo-


















Musta: Alus on kiinni satamassa. Konehuoneessa oltava miehitys 24 tuntia 
vuorokaudessa sekä erityistilanteet: 
 Lastioperaatioiden aikana 
 Öisin, kun aluksella on matkustajia 
 Bunkrauksessa  
 Kriittiset operaatiot 
 Korjaukset propulsioon ja laivan ohjaukseen ilmoitettava sillalle 
 
Vihreä: Normaalioperointi ulkomerellä. Yksi konemestari ja yksi konevahti-
mies. Redundanttilaitteet stand-by:lla ja kriittisiä operaatioita voidaan suorittaa 
SMS:n määräysten mukaisesti.  
Keltainen: Saaristonavigointi ja tilanteet ulkomerellä, jotka vaativat erityistä 
huomiota sekä tekniset ongelmat, jotka eivät täytä punaisen koodin vaatimuk-
sia. Propulsio ja redundanttisuus eri laitteistoilla, kriittisiä operaatioita vältet-
tävä. Muut huoltotyöt turvallisen operoinnin mukaisesti. 
Punainen (Punaisen koodin vaatimukset aktivoituneet automaattisesti): Vahti-
konemestari konevalvontahuoneessa. Ahtailla navigointialueilla. Kriittiset ope-
raatiot kielletty. 
Punainen (Aktivoitu sillalta tai konevalvontahuoneesta): Vahtikonemestari, ko-
nepäällikkö ja/tai ylisähkömestari konevalvontahuoneessa. Kun on riski pro-
pulsiovoiman ja sähköntuoton menettämiseen tai ohjauksen kanssa. 
Punainen (Manööverissä): Kaksi konemestaria konevalvontahuoneessa. Riit-
tävästi sähköntuotantoa thrustereille. 
 
4.3 Turvallisuuteen liittyvät kohdat 
Kuten yleiseen osaamiseen sekä koneosaston osaamiseen liittyvien otsikko-
jen alla, myös turvallisuus-asioiden otsikkoja muotoiltiin selkeämmiksi päivittä-
misen yhteydessä.  
Yksi merkittävimmistä muutoksista oli otsikon ”Location of the Emergency 
Stop Button” muuttaminen muotoon ”Locations of the Emergency Stop But-
tons for Essential Machinery”. Alkuperäisestä muotoilusta jää epäselväksi se, 
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että minkä laitejärjestelmän hätäpysäytyspainikkeesta on kyse. Uudessa muo-
dossa otsikko kertoo, että hätäpysäytyspainikkeet kuuluvat aluksen toiminnan 
kannalta elintärkeille laitejärjestelmille, kuten pääkoneille. 
Päivittämisen yhteydessä poistettiin myös kohta ”Stabilizers Emergency Sys-
tem”, koska tämä löytyy ISM-Coden kohdasta ”Critical Operations in the En-
gine Room”. 
”Pumps in the Firefighting System” – kohta muutettiin muotoon ”Ship’s Fire-
fighting Systems”, jonka ansiosta se kattaa nyt kaikki palontorjuntajärjestel-
mät, eikä pelkästään niihin liittyvät pumput.  
4.3.1 Laivan palontorjuntajärjestelmät 
Tulipalot laivoilla ovat verrattain yleinen ongelma ja niiden sammuttamiseksi 
on aluksilta löydyttävä oikeanlaiset sammutusvälineet erilaisiin palotilanteisiin. 
Palaminen tarvitsee neljää eri elementtiä: Palavaa ainetta, lämpöä, happea ja 
katkeamatonta ketjureaktiota. Kun yksi tai useampi näistä elementeistä poiste-
taan, tulipalo sammuu. Palon havaitseminen ja toimintanopeus ovat tärkeitä 
sammuttamisen kannalta: mitä nopeammin tulipalo havaitaan, sitä helpompi 
se on yleensä sammuttaa. (Palaminen 2016.) 
Laivoilta löytyy kahteen kategoriaan luokiteltuja palonsammutusjärjestelmiä: 
kiinteät palonsammutusjärjestelmät sekä käsisammuttimet. Käsisammuttimia 
ovat vedellä, vaahdolla, jauheella ja hiilidioksidilla toimivat sammuttimet, jotka 
jokainen sopivat joihinkin palaviin aineisiin toisiaan paremmin. Käsisammutti-
met soveltuvat tulipalon alkuihin ja paikallisiin pienen alueen tulipaloihin. 
Kiinteitä palonsammutusjärjestelmiä laivoilla ovat sprinkleri-, hiilidioksidi- ja 
vaahtojärjestelmät sekä kiinteät vedellä toimivat palopostit. Hiilidioksidijärjes-
telmä soveltuu hyvin paljon sähkölaitteita sisältäviin tiloihin kuten konehuonee-
seen ja keittiöissä veden soveltumattomuuden takia (rasvapalot), koska se 
syrjäyttää hapen eikä näinollen kastele laitteita kuten vesi. Hiilidioksidia käy-
tettäessä on erittäin tärkeää varmistaa, että kohdetilassa ei ole henkilöitä.  
Autokansilla käytetään pienipaineista vesisprinklerijärjestelmää, jonka suutti-





4.3.2 Paloasemien sijainnit 
M/S Viking XPRS–aluksella paloasemia on viisi, jotka ovat sijoitettuina ympäri 
laivaa, jotta tulipaloihin voitaisiin reagoida mahdollisimman nopeasti niiden si-
jainnista riippumatta. Sammutusryhmiä aluksella on kaksi, ja niihin nimitetyt 
henkilöt löytyvät aluksen muster listasta. (M/S Viking XPRS Training Manual 
2014.) 
Kuva 8. M/S Viking XPRS:n paloasemat. (M/S Viking XPRS Training Manual 2014) 
Jokaisesta paloasemasta löytyvät mm. seuraavat varusteet: 
 Ilmakompressori + ylimääräisiä happipulloja + ylimääräinen hengitys-
suojain 
 Hengityssuojaimeen kiinnitetty radiokuuloke + mikrofoni 
 Kannettava radiopuhelin 
 Kirveitä 







 Vaahdon sekoitin + vaahdon kiinnityskappale + vaahtotiiviste 
 12 kg jauhesammutin + 6kg hiilidioksidisammutin 




Myös jokaiselle paloryhmään kuuluvalle seuraavat palontorjuntavarusteet: 






4.3.3 Muster List ja evakuointisuunnitelma 
Muster listaan on merkitty jokaisen laivahenkilökunnan henkilökohtainen tur-
vanumero, joka kertoo henkilön kokoontumisaseman ja tehtävät laivalla sattu-
vissa hälytystilanteissa. Listassa tulee myös olla hälytyssignaalit eri hätätilan-
teisiin. M/S Viking XPRS:llä muster listat sijaitsevat komentosillalla, pääkas-
sanhoitajan työhuoneessa, konehuoneessa, sekä miehistön oleskelutiloissa 
messissä. On tärkeää, että henkilökuntaan kuuluvat tarkastavat omat tehtä-
vänsä listasta aina työjakson alussa, koska muutokset henkilön turvanume-
roon voivat olla mahdollisia laivan miehitystilanteesta riippuen. (M/S Viking 
XPRS Training Manual 2014.) 
Evakuointisuunnitelma ja sen harjoittelu on hyvin tärkeää erityisesti matkus-
taja-aluksilla. M/S Viking XPRS:llä evakuoinnista vastaa purseri, mutta aluk-
sen päällikkö on aina korkeimpana vastuussa ja päättää siitä, onko evakuoin-
tiin tarvetta. 




Evakuointijohtajan (Evacuation Leader) tehtäviä ovat: 
 Siirtyminen komentosillalle ja liittyminen komentoryhmään 
 Informoi radioyhteyksien avulla evakuointi- ja kokoontumisasemaryh-
mille evakuoitavat alueet 
 Merkitsee etsityt alueet komentosillalla olevaan pohjapiirustukseen 
 
Kokoontumisasemaryhmien (Muster Station Groups) tehtäviä ovat: 
 Matkustajien ohjaaminen kokoontumisasemalle 
 Pelastusliivien jakaminen 
 Matkustajien pitäminen rauhallisina ja hyvä tiedottaminen tilanteesta 
 Matkustajien ohjaaminen pelastusasemille laivanjättö-tilanteessa 





 Yksinkertaiset pohjapiirustukset kokoontumisaseman ympäristöstä 
Evakuointiryhmien (Evacuation groups) tehtäviä ovat: 
 Matkustajien systemaattinen etsiminen hyteistä, käytäviltä, vessoista, 
ravintoloista. 
 Etsittyjen alueiden merkitseminen teipillä 
 Ryhmät saavat tiedot evakuoitavista alueista ryhmien johtajilta 






 Yksinkertaiset pohjapiirustukset etsittävältä alueelta 
Kokoontumisoppaiden (Muster Guides) tehtäviä ovat: 
 Ilmoittautuminen omalle kokoontumisasemalle 
 Varusteisiin pukeutuminen ja siirtyminen muster listin määräämälle pai-
kalle 
 Matkustajien ohjaamista kokoontumisasemille 




4.3.4 Elintärkeiden laitteiden hätäpysäytyspainikkeiden sijainnit 
Hätäpysäytyspainikkeiden tehtävänä on pysäyttää koneisto poikkeustilanteen 
sattuessa tai vaaran ennaltaehkäisemiseksi. Elintärkeiksi laitteiksi voidaan 
määritellä propulsiovoimaa tuottavat pääkoneet ja sähköä tuottavat apukoneet 
sekä muut laitteistot, jotka voivat lisätä vaaraa tai pahentaa tilannetta poik-
keustilanteissa. 
Hätäpysäytyspainikkeiden tulee sijaita niin, että kyseinen laitteisto voidaan 
sulkea turvallisesti. Konevalvontahuoneesta löytyvät hätäpysäytykset mm. 
apu- ja pääkoneille. 
 
4.3.5 Laivan tuuletusjärjestelmä ja palopellit 
IMO MSC Circular 1034 määrää, että laivalla tulee olla sellainen tuuletusjär-
jestelmä, joka suojelee atriumia sekä kokoontumispaikkoja tulipalon sattu-
essa. (M/S Viking XPRS Training Manual 2014.) 
Atriumissa sijaitsee pakokaasukanavointi, joka tyhjentää tilan 10 minuutissa. 
Kokoontumisasemilla on paineistettu tuuletus, joka estää savun siirtymisen 
asemille. Tuuletusta ohjataan manuaalisesti Emergency Control Panelista, 
joka sijaitsee komentosillalta. 
 
Kuva 10. Emergency Control Panel ja tuuletuksen säädöt tulipalotilanteissa. (M/S Viking 
XPRS Training Manual 2014) 
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Palopeltien tarkoitus on estää tulipaloa ja savua leviämästä useampaan tilaan 
sekä katkaista tulipalolta hapen saanti. Palopellit sulkeutuvat automaattisesti 
kun ilmastoinnin tuulettimet pysähtyvät ja toisinpäin. Jos automaatio ei toimi, 
pellit käydään sulkemassa manuaalisesti, jos siihen on mahdollisuus. Kone-
päällikkö antaa ohjeet palopeltien sulkemiseen. Palopeltejä voidaan ohjata ko-
mentosillalla sijaitsevalla ECP:llä tai konevalvontahuoneen käyttöliittimellä. 
 
Kuva 11. Nuolen osoittama katkaisija pysäyttää normaalin tuuletuksen, ja samalla palopellit 
sulkeutuvat. (M/S Viking XPRS Training Manual 2014) 
 
4.3.6 Vesitiiviiden ovien ohjaaminen 
Vesitiiviiden eli WT-ovien tarkoituksena on kestää samaa painetta kuin vesitii-
viiden laipioiden, joiden läpi ovet menevät, ja tämän ansiosta laivalle saadaan 
vesitiiviitä osastoja. (IMO SOLAS 2011, 32) Vesitiiviit osastot estävät veden 
virtaamisen toisiin osastoihin, joka tarkoittaa sitä, että laiva pystyy operoimaan 
vaikka yksi tai kaksi (riippuen laivan rakenteesta) osastoista olisikin täysin ve-
den varassa. WT-ovet vaativat huoltoa, lähinnä niiden tiivistyksissä, jotta ne 
säilyttäisivät vesitiiviyden. WT-ovia sijaitsee laivalla sellaisissa paikoissa, 
joissa tulviminen on todennäköisintä kuten konehuonetilat ja potkuriakselitun-
neli.  
WT-ovien ohjaamiseen on yleensä kaksi eri vaihtoehtoa: sähkömoottorilla 
sähköisesti tai käsipumpulla hydraulisesti. Tällä turvataan se, että ovea voi-
daan ohjata vaikka toinen keinoista ei toimisi. Ovia ohjatessa tulee aina olla 
erittäin varovainen ja varmistaa, että mikään tai kukaan ei jää oven väliin. 
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Etenkin kun ovet suljetaan komentosillalta, on oltava täysin varma, ettei ku-
kaan ole vaarassa jäädä oven väliin. SOLAS kappale II-1 määräys 14–25 
määrittää ehdot WT-ovien sulkeutumisajoista: 
 Aluksen kaikkien WT-ovien tulisi sulkeutua 60 sekunnissa, kun ne sul-
jetaan samanaikaisesti komentosillalta. 
 Yhden oven sulkeutumisaika sähköisesti ohjattuna ei saa olla alle 20 
sekuntia eikä yli 40 sekuntia. 
 Käsipumpulla suljettaessa oven tulee sulkeutua alle 90 sekunnissa. 
(Watertight Doors on Ships 2011.) 
 
IMO MSC.1/Circ.1380 antaa hyvin tarkat ehdot WT-oville, jotka voidaan avata 
kesken navigoinnin matkustaja-aluksilla. Säädöksestä löytyy vuokaavio, jonka 
avulla voidaan selvittää mitkä ovet voidaan avata kesken merimatkan. (LIITE 
5) 
 
4.3.7 Palohälytykseen liittyvät rutiinit 
Palohälytyksessä muster listassa määrätyt henkilöt ilmoittautuvat heidän 
omalle paloasemalleen ja evakuointiryhmät kokoontumispaikoilleen. Paloryh-
män johtajalle ilmoitetaan, kun kaikki jäsenet ovat paikalla ja paloryhmän jäse-
net alkavat pukeutua palontorjuntavarustuksiin mahdollisimman nopeasti. Joh-
taja ilmoittaa tulipalon sijainnin ja kertoo käytettävän reitin tulipalon luokse. 
Tekniseen ryhmään määrätyt menevät konevalvontahuoneeseen ja odottavat 
palopäälliköltä lisäohjeita. 
Kun paloryhmä saapuu tulipalopaikalle, paloryhmän johtaja tekee arviointinsa 
seuraavista asioista: 
 Tulipalon laajuus 
 Lämpötilan kehitys viereisissä tiloissa 
 Savuntäyttämät tilat 
 Ilmoittaa havainnoistaan palopäällikölle 
Savuntäyttämät tilat täytyy tutkia välittömästi, jotta varmistetaan, ettei tiloissa 
ole ihmisiä. Seuraavat toimenpiteet tulee suorittaa: 
 Paloryhmän johtaja määrää kuka/ketkä tutkivat alueen 
 Paloryhmän johtaja merkitsee savusukeltajien hengityspullojen paineet 
ja laskee hapen riittävyyden. Hänen täytyy myös olla jatkuvassa yhtey-
dessä savusukeltajiin radioyhteyden välityksellä. 
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 Kun operoidaan ahtaissa tiloissa tai pitkissä käytävissä, täytyy seurata 
”Erittäin vaarallisten alueiden” menettelytapaa 
 Paloryhmän johtaja informoi palopäällikköä jatkuvasti tilanteen kehitty-
misestä 
Tärkeitä huomioita ovat, että tilat tulee käydä läpi erittäin huolellisesti, koska 
tilojen uudelleen tutkimiseen ei ole aikaa. Tilanteissa, kun tulipalo saadaan 




Hätäpoistumistiet ovat poistumisreittejä joita tulee käyttää, jos normaalit kulku-
väylät ovat esimerkiksi tulipalon seurauksena käyttämättömissä. Se myös no-
peuttaa evakuointia, jos voidaan käyttää myös normaaleja kulkuväyliä hätä-
poistumisteiden rinnalla. (M/S Viking XPRS Training Manual 2014.)  
Jokaiselta laivan alueelta on vähintään kaksi hätäpoistumistietä: ensisijainen 
(primary) ja toissijainen (secondary). Ensisijaisen hätäpoistumistien symboli 
on nuoli, jossa on yhteinen varsi, ja toissijaisessa katkonaisesti merkitty varsi. 
Hätäpoistumistiet jokaisesta osastosta johtaa kokoontumisasemalle. 
Black-outin sattuessa hätäpoistumistiet on merkitty seinän alareunassa hätä-
valaistuksella. Hätäpoistumisteille on asennettu kaiteet, jotka helpottavat liik-
kumista, jos laivalla on kallistumaa. Jokaisella laivahenkilökuntaan kuuluvalla 
on velvollisuus varmistaa, että hätäpoistumistiet ovat vapaina liikkumiseen 
eikä niiden tiellä saa olla esimerkiksi huonekaluja tai muuta irtaimistoa. Hytti-
osastoissa on pohjapiirustuksia, jotka osoittavat henkilön sijainnin ja lähimmän 
hätäpoistumistien. Myös jokaisesta hytistä löytyy turvallisuusjuliste, josta sel-
viää hätäpoistumistiet. 
 




4.3.9 Manuaalit ja piirustukset 
Manuaalien ja piirustuksien ymmärtäminen on erittäin tärkeää konepäällys-
tölle, koska niistä saadaan tärkeää tietoa laitteistojen toiminnasta ja niiden si-
jainnista. Manuaaleista voidaan tarkastaa toimintaohjeet erilaisiin poikkeusti-
lanteisiin, ja niitä seuraamalla varmistetaan se, että ei aiheuteta enempää har-
mia laitteistolle tai vaaranneta ihmishenkiä. Ne myös antavat tarkat ohjeet lait-
teiden huoltoon. 
Piirustuksista saadaan selville komponenttien rakenteet ja niiden mitat, sekä 
laitteistojen fyysiset sijainnit laivalla. Tämä helpottaa esimerkiksi siinä, kun yri-
tetään paikallistaa putkivuotoa järjestelmässä. 
Tietenkään kukaan ei muista kaikkien laivan laitteistojen konstruktiota tai kaik-
kien osien sijaintia, mutta tärkeintä on, että manuaalit ja piirustukset löytyvät 
helposti mieluiten kyseisen laitteen lähettyviltä ja/tai konevalvontahuoneen ar-
kistoista. Tulisi myös muistaa, että aina kun henkilö ottaa manuaalin omalta 
paikaltaan, niin se tulisi myös palauttaa samaan paikkaan. 
 
4.3.10 Kriittiset operaatiot konehuoneessa (ISMC manual) 
ISM Code Element 7 määrittelee, että varustamon täytyy luoda toimintamallit 
laivan operaatioihin, jotka voivat vaarantaa laivan ja henkilöstön turvallisuutta 
sekä lisäävät riskiä saastuttamiseen. Näitä toimintamalleja ovat mm. alustus-
suunnitelmat, toimintaohjeet ja check listat. (CRITICAL EQUIPMENT AND 
OPERATION UNDER ISM CODE 2012.) 
Kriittiset operaatiot määritellään siten, että virheellinen toiminta johtaa suoraan 
vaaralliseen tilanteeseen. Kriittisiä operaatioita konehuoneessa ovat mm: 
 Bunkraus 
 Öljyjen siirtely merellä 
 Vaarallisen lastin ja myrkyllisten aineiden käsittely 






Kriittisiä laitteistojen riittävä huoltaminen ja tarkastukset ovat sisällettynä lai-
van SMS:ään. Näitä laitteistoja ovat mm.: 
 Ruoripotkurilaite 




Viking Linen vahdinpitomatriisissa on määritelty, että keltaisilla alueilla kriittisiä 





Opinnäytetyön tavoitteena oli tarkastella Viking Line Abp:n aluksilla käytettä-
vän pätevyydenseurantalomakkeen sisältöä ja merilainsäädännön asettamia 
vaatimuksia matkustaja-aluksilla toimivalle konepäällystölle sekä lomakkeen 
päivittämisen yhteydessä tehtyjen muutosten filosofian avaamista. Yksi suu-
rimmasta kokonaisuudesta oli näkökulmat turvallisuuden kannalta laivan eri 
operaatioissa ja hätätilanteissa. Työssä kerrottiin myös tiivistetysti konehuo-
neessa olevien laitteistojen toimintaperiaatteita ja asioita, joita tulee huomioida 
laitteistojen turvallisen käytön kannalta. 
Päivittämisen tavoitteena oli saada lomakkeesta mahdollisimman selkeä, sekä 
minimoida mahdollisten monitulkinnaisuuksien riskiä. Yksi tavoitteista oli myös 
pitää lomakkeen sisältö tarpeeksi monipuolisena unohtamatta tärkeimpiä aihe-
kokonaisuuksia, mutta samalla pitää lomake riittävän kompaktina.  
Vaikka lomake ja sen täyttäminen ovatkin tärkeä osa pätevyydenseurantaa, 
niin kaikkein tärkeintä on pätevyydenseuraajan ja kohteena olevan työntekijän 
kanssakäyminen ja kehittävät palautekeskustelut. 
Pätevyydenseurannan kehittämiseksi ehdottaisin työntekijöiden kokemukseen 
ja taitotasoon perustuvaa monitasoista järjestelmää, jotta pätevyydenseuran-
nasta saataisiin aina jotain uutta ja hyödyllistä irti työntekijän näkökulmasta. 
Opinnäytetyön kirjoittaminen vaati paljon merilainsäädännön, erityisesti SO-
LAS:n, tutkimista ja eri toimilaitteille sekä operaatioille asetettujen vaatimusten 
tulkitsemista. Työhön on sisällytetty myös tekijän omia kokemuksia laivoilta ja 
kursseilta opittuja asioita viimeisen neljän vuoden ajalta. 
Mielestäni saavutin opinnäytetyössäni asetetut tavoitteet ja näkökulmat, minkä 
pohjalta lähdin työtä rakentamaan. Toivon, että työstäni olisi hyötyä Viking 
Line Abp:lle konehenkilökunnan pätevyyden yhdenarvioiseen arvioimiseen, 
sekä myös muilla matkustaja-aluksilla työskenteleville henkilöille.  
Henkilökohtainen mielipiteeni tiukentuvista säädöksistä ja lisääntyvästä koulu-
tuksesta on enimmäkseen positiivista, koska sillä pyritään takaamaan turvalli-
nen työympäristö kaikille sekä minimoimaan luonnon saastuttamista. Toivon, 
että tulevaisuudessa vähentyvien meritapaturmien trendi jatkuu ja turhat työta-
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